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Die Erfindung bezieht sich auf eine Kart- 
Antriebseinrichtung mit einem Verbrennungsmotor in Form eines 
Hubkolben- oder Drehkolbenmotors als Antriebsquelle und mit ei- 
nem Untersetzungs-Zahnradgetriebe zwischen dem Verbrennungsmotor 
und einer Kart-Hinterradantriebswelle . 

Karts sind Kraf tf ahrzeuge, die Freizeit- und Sportzwecken 
dienen- Zur Kraf tubertragung vom Motor zur Hinterradantriebswel- 
le wird bei Karts ublicherweise eine Kette eingesetzt , welche 
uber ein Motorritzel und ein auf der Hinterradantriebswelle sit- 
zendes Kettenrad gelegt ist. Um mit diesem einstufigen Ketten- 
trieb das erf orderliche groSe Untersetzungsverhaltnis realisie- 
ren zu konnen, ist es notwendig, das Motorritzel extrem klein 
auszufuhren (Zahnezahl: 9-11). Noch kleinere Ritzel sind tech- 
nisch nicht moglich. Der VergroSerung des Abtriebskettenrades 
auf der Hinterradantriebswelle ist andererseits durch die gerin- 
ge Bodenf reiheit des Fahrzeugs eine Grenze gesetzt, Ein zu gro- 
Ses Abtriebskettenrad fuhrt zum Aufsitzen desselben auf dem Bo- 
den. Die Kette lauft frei, also ohne Kettenschutz um. Die 
Schmierung der Kette erfolgt in mehr oder minder regelmaSigen 
Abstanden von Hand. 

Diese extremen Einsatzbedingungen bewirken zusammen mit 
der hohen Umlauf gescbwindigkeit der Kette - moderne Kartmotoren 
drehen bis zu 21000 U/min - eine extreme Beanspruchung des Ket- 
tentriebs verbunden mit hohem VerschleiS, raschem Wirkungs- 
gradabfall, kurzer Lebensdauer und hohen Larmemissionen . Die 
Folge ist, dass die an sich teure Kette sowie das Kettenritzel 
in sehr kurzen Abstanden ersetzt werden mussen. 

In den Patentschrif ten CH 590149 A und FR 2302000 A wird 
vorgeschlagen, den Kettentrieb durch ein Zahnradgetriebe zu er- 
setzen, wodurch die zuvor beschriebenen Probleme weitgehend ge- 
lost werden sollen, Dabei bildet das Zahnradgetriebe eine vom 
Motor getrennte Antriebseinheit , welche zumindest zum Teil von 
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einem eigenen Gehause vungeben ist. Zur Anpassung des Unterset- 
zungsverhaltnisses an unterschiedliche Fahrbedingungen kann zu- 
mindest ein Zahnrad gegen ein anderes mit groSerer/kleinerer 
Zahnezahl ersetzt werden. Zum Ausgleich der dadurch verursachten 
Durchmesserdif f erenz ist der Motor verschiebbar auf einer Lager- 
platte gelagert, 

Nachteilig bei diesem Getriebekonzept ist, dass sich die 
bei Zahnradgetrieben geforderte exakte Ausrichtung von zwei in- 
einandergreif enden Zahnradern durch das vorgeschlagene variable 
Motorlagerkonzept nur schwer realisieren lasst. Geringfugige Ab- 
weichungen fuhren zwanglaufig zu einer hoheren Belastung, zu ei- 
nem hoheren VerschleiS sowie zu hoheren Larmemissionen . 

Ein weiterer Nachteil ist darin zu sehen, dass durch die 
getrennte Bauweise von Motor und Getriebe in Verbindung mit der 
variablen Motorlagerung eine vollstandige Kapselung des Getrie- 
bes auf Schwierigkeiten stoSt; Schmierolleckagen werden sich 
kaum vermeiden lassen. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Antriebs- 
einrichtung der eingangs angefuhrten Art mit einen kompakten Mo- 
tor-Getriebe-Antriebskonzept vorzusehen, welches die zuvor be- 
schriebenen Schwierigkeiten uberwindet und den Wartungsauf wand 
fur den Nutzer minimiert . 

Diese Aufgabe wird durch die Erfindung dadurch gelost, 
dass das Zahnradgetriebe mit der Kurbelwelle des Hubkolbenmotors 
bzw. mit der Motorwelle des Drehkolbenmotors in einem gemeinsa- 
men, vorzugsweise geschlossenen Gehause untergebracht ist, dass 
der Oder die Achsabstande der Getriebe -Zahnrader im Gehause un- 
veranderbar festgelegt sind, und dass das Ant riebs zahnrad des 
Getriebes auf der Kurbelwelle bzw. Motorwelle und das Abtriebs- 
zahnrad des Getriebes auf der Hinterradantriebswelle angeordnet 
sind. Im Fall eines mehrstufigen Zahnradgetriebes sind dabei in 
der Folge fixe, unveranderbare Achsabstande zwischen den einzel- 
nen Getriebestuf en vorgesehen; das Antriebszahnrad der ersten 
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Getriebestuf e ist auf der Kurbel- bzw. Motorwelle angebracht, 
und das Abtriebszahnrad der letzten Getriebestuf e ist auf der 
Hinterradantriebswelle angeordnet . Insgesamt ergibt sich dabei 
eine kompakte Antriebseinheit mit exakt ausgerichteten Getriebe- 
Zahnradern in der Form eines „Direktaiitriebs" fur die Hinterrad- 
antriebswelle des Karts. Urn ein Austreten von Schmierol zu ver- 
hindern, ist das gemeinsame Gehause vorzugsweise geschlossen 
ausgefuhrt. 

Vorteilhaf terweise ist das Antriebszahnrad des Getriebes 
(im Fall eines mehrstuf igen Getriebes also der ersten Getriebe- 
stuf e) drehbar auf der Kurbel- bzw. Motorwelle gelagert und uber 
eine Kupplung, vorzugsweise eine Fliehkraf tkupplung, mit der 
Kurbel- bzw. Motorwelle verbunden, wodurch das Motordrehmoment 
in effizienter Weise in das Getriebe eingeleitet wird. 

Fur die Lagerung der Hinterradantriebswelle bieten sich 
zwei unterschiedliche Konzepte an: 

Im ersten Fall kann die Hinterradantriebswelle unmittel- 
bar im gemeinsamen Motor-Getriebe -Gehause drehbar gelagert sein. 
Das Abtriebszahnrad des Getriebes (bzw. der letzten Getriebestu- 
fe) ist bevorzugt mit der Hinterradantriebswelle uber ein Ver- 
bindungselement , z.B. einer Schraube, losbar verbunden, wobei 
das Verbindungselement uber eine verschlieSbare Offnung im Ge- 
hause zuganglich ist. Die Hinterradantriebswelle kann dreiteilig 
ausgefuhrt sein, wobei sie einen mittleren, im Gehause drehbar 
gelagert angeordneten Wellenteil und zwei weitere Wellenteile 
aufweiist, welche an einem Ende mit dem mittleren Wellenteil los- 
bar, z.B. mittels Schraubverbindung, verbunden sind und an ihrem 
anderen Ende je ein Hinterrad tragen, Diese Teilung der Hinter- 
radantriebswelle hat den Vorteil, dass im Fall eines Wellen- 
bruchs nur der betroffene Teil der Antriebswelle ersetzt werden 
muss, wodurch sich der Auf wand an Zeit und Kosten fur die In- 
standsetzung deutlich verringert . 
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' Im zweiten Fall kann die Hinterradantriebswelle mittelbar 
- uber das einstuckig mit einer Hohlwelle ausgebildete Abtriebs- 
zahnrad des Getriebes (bzw. der letzten Getriebestuf e) im Gehau- 
se drehbar gelagert sein; die Hinterradantriebswelle ist dabei 
losbar, z,B. mittels Passfeder, mit der Hohlwelle verbunden. Zur 
Dampfung von Drehschwingungen und zum Schutz vor Lastspitzen 
konnen als Verbindungselemente auch eine elastische Kupplung, 
z.B. ein Gummi element und/oder eine Rutschkupplung vorgesehen 
sein . 

Die Befestigung des Motor-Getriebe-Gehauses in einen 
Rohrrahmen, d.h. einem als Rohrverband ausgebildeten Fahrge- 
stell, erfolgt beispielsweise mit mindestens einem Schraubklemm- 
bugel an mindestens einem Rahmenrohr. Ein alternatives Montage- 
konzept ist dadurch gekennzeichnet , dass das Gehause den Zwi- 
schenraum zwischen zwei parallelen Rahmenrohren teilweise aus- 
fullt und mittels mindestens einer losbaren Klemmverbindung , 
z.B. Schraubklemmverbindung oder Bandklemmverbindung, zwischen 
die beiden Rahmenrohre geklemmt ist. Das Gehauseteil zwischen 
den beiden Rahmenrohren kann als zusatzliches Olreservoir die- 
nen , 

Eine besonders kompakte Motor-Getriebekonstruktion erhalt 
man dadurch, dass das Zahnradgetriebe zweistufig ausgebildet ist 
und das Abtriebszahnrad der ersten Getriebestuf e sowie das An- 
triebszahnrad der zweiten Getriebestuf e auf einer gemeinsamen 
Vorgelegewelle (Zwischenwelle) angeordnet sind. Dabei bietet es 
sich an, die erste Getriebestuf e als Wechselgetriebe , d.h. die 
Zahnrader der ersten Getriebestuf e als Wechselrader mit varia- 
blen Raddurchmessern zur Realisierung von verschiedenen Unter- 
setzungsverhaltnissen auszubilden. Der die Wechselrader um- 
schlieSende Teil des Gehauses ist zweckmaEigerweise als abnehm- 
barer Deckel ausgebildet. 

Urn das Untersetzungsverhaltnis auch wahrend der Fahrt va- 
riieren zu konnen, kann das Getriebe, insbesondere die zweite 
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Getriebestuf e bzw. allgemeiner die letzte Getriebestuf e, .auch 
als mehrgangiges Schaltgetriebe ausgefuhrt sein. 

Die beschriebene, favorisierte zweistufige Getriebeanord- 
nung erlaubt au&erdem die besonders platzsparende Integration 
eines Massenausgleiches, eines Startertriebes sowie einer Was- 
serpumpe , wobei 

auf der Vorgelegewelle ein als Zahnrad ausgebildetes 
Ausgleichsgewicht drehbar gelagert ist, welches von einem auf 
der Kurbelwelle angeordneten Zahnrad gleichen Durchmessers 
(Ubersetzungsverhaltnis 1:1) angetrieben wird, 

auf der Kurbel- bzw. Motorwelle ein Starter zahnrad an- 
geordnet ist, welches von einem Starter uber ein zwischenge- 
schaltetes Startervorgelegegetriebe angetrieben wird, und/oder 

koaxial zur Vorgelegewelle eine Kuhlwasserpumpe ange- 
ordnet ist, welche von der Vorgelegewelle angetrieben wird. 

Die Erfindung wird nachstehend anhand von in der Zeich- 
nung dargestellten bevorzugten Ausf uhrungsbeispielen, auf die 
sie jedoch nicht beschrankt sein soil, noch weiter erlautert . Im 
Einzelnen zeigen: Fig. 1 ein Kart in Draufsicht; Fig. 2 eine 
Seitenansicht dieses Karts; Fig. 3 eine Schnittdarstellung der 
gesamten Motor-Getriebeeinheit dieses Karts im Fall eines Htib- 
kolbenmotors ; Fig. 3A eine Schnittdarstellung einer modifizier- 
ten Motor-Getriebeeinheit im Fall eines Wankelmotors ; Fig. 4 ei- 
ne Schnittdarstellung der Motor-Getriebeeinheit gemaS der 
Schnittlinie A-A in Fig. 3 (Hubkolbenmotor ) ; Fig. 4A eine ent- 
sprechende Schnittdarstellung der Motor-Getriebeeinheit gemaS 
Schnittlinie A-A in Fig. 3A (Wankelmotor) ; Fig. 5 einen Quer- 
schnitt durch eine Lagerung der Hinterradantriebswelle im Motor- 
Getriebe-Gehause mit elastischer Kupplung; Fig. 6 einen Quer- 
schnitt durch eine Lagerung der Hinterradantriebswelle im Motor- 
Get riebe-Gehause mit Rutschkupplung; Fig. 7 einen Querschnitt 
durch eine weitere Lagerung der Hinterradantriebswelle im Motor- 
Getriebe-Gehause gemaS einem unmittelbaren Lagerungskonzept ; 
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Fig. s'einen Querschnitt der Befestigung der Motor- 
Getriebeeinheit am Fahrzeugrahmen mittels Schraubklenimverbin- 
dung; Fig. 9 einen Querschnitt der Befestigung der Motor- 
Get riebeeinhe it am Fahrzeugrahmen mittels Bandklemmverbindung; 
und Fig. 10 einen Querschnitt durch die zweite Getriebestufe, 
welche als zweigangiges Schaltgetriebe ausgefuhrt ist. 

Fig. 1 und Fig. 2 zeigen ein unter der Bezeichnung „Kart» 
bekanntes Kraf tf ahrzeug 1 fur Freizeit- und Sportzwecke. Es be- 
sitzt einen Rahmen 2 aus einem Rohrverband, nachstehend Rohrrah- 
men genannt, an dem im vorderen Bereich durch ein Lenkrad 3 
lenkbare Vorderrader 4 gelagert sind. Im vorderen Bereich befin- 
den sich auSerdem Pedale 5a und 5b, ublicherweise ein Gaspedal 
und ein Bremspedal , Im ruckwartigen Bereich des Rohrrahmens 2 
ist eine Hinterradantriebswelle 6 angeordnet, welche an ihren 
Enden Hinterrader 7 tragt und von einer Motor-Getriebeeinheit 8 
angetrieben wird. Die Motor-Getriebeeinheit 8 ist vor der Hin- 
terradantriebswelle 6 seitlich eines Fahrersitzes 9 angeordnet 
und am Rohrrahmen 2 bef estigt . Die Hinterradantriebswelle 6 ist 
motorseitig in einem Motor-Getriebe-Gehause 10 gelagert und auf 
der gegenuberliegenden Seite am Rohrrahmen 2 gelagert. Grund- 
satzlich ware auch ein zweimotoriger Antrieb denkbar (Motor- 
Getriebeeinheiten links und rechts vom Fahrersitz 9 angeordnet) , 
wobei in diesem Fall die Lagerung der Hinterradantriebswelle 6 
auf beiden Fahrzeugseiten in Motor-Getriebe-Gehausen erfolgen 
wurde . 

Die Motor-Getriebeeinheit 8 ist in Fig. 2 grob und in 
Fig. 3 detaillierter in einer Schnittdarstellung dargestellt. 
Daraus gehen die wesentlichen Komponenten einer Hubkolben- 
verbrennungskraftmaschine klar hervor, namlich ein Kolben 11, 
welcher sich in einem Zylinder 12 hin- und herbewegt, ein Zylin- 
derkopf 13, welcher den Zylinder 12 nach auSen hin abschlieSt 
und dadurch einen Brennraum 14 bildet, sowie ein Kolbenbolzen 15 
und ein Pleuel 16, um den Kolben 11 mit einer Kurbelwelle 17 zu 
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verbinden und die oszillierende Bewegung des Kolbens 11 in eine 

rotierende Bewegung der Kurbelwelle 17 bzw. die Kolbenschiibkraf t 

in ein Motordrehmoment ubersetzt. 

Die Fig. 3 zeigt welters ein Einlasssystem 18 - im kon- 
kreten Beispiel basierend auf einer Einlassmembran 19 - zur Be- 
fullung des Brennraumes 14 mit dem Kraf tstof f -Luf t-Gemisch, eine 
Zundkerze 2 0 zur Entzundung des Brennstof f -Luf t-Gemisches , sowie 
einen Auslasskanal 21 fur die Entleerung des Brennraumes 14 von 
den durch die Verbrennung entstandenen Abgasen. 

In Fig. 1 und Fig. 2 sind auSerdem noch einige wesentli- 
che periphere Motorkomponenten eingezeichnet , namlich ein an das 
Einlasssystem 18 angeschlossener Vergaser 22 samt Luftfilter 23 
zur Aufbereitung des Kraf tstof f -Luf t-Gemisches , ein an den Aus- 
lasskanal 21 anschlielSender Auspuff 24 zur Dampfung des Auspuff- 
gerausches sowie ein Wasserkuhler 2 5 zur Kuhlung des im Motor- 
block zirkulierenden Kuhlwassers . 

Der vorstehend beispielhaft beschriebene Hubkolbenmotor 
entspricht in seiner Bauart einer Zweitaktbrennkraf tmaschine mit 
Membraneinlass, Vergasergemischbildung und Wasserkuhlung . 
Selbstverstandlich ware auch jede andere Motorbauart anwendbar, 
solange sie auf dem Prinzip einer Verbrennungskraf tmaschine ba- 
siert, z.B. Zweitaktbrennkraf tmaschinen mit Kraf tstof feinsprit- 
zung, Viertaktbrennkraf tmaschinen oder Drehkolbenmotoren (vgl . 
auch Fig. 3A und 4A) . 

In Fig. 3A ist beispielsweise eine Motor-Getriebeeinheit 
8 auf Basis eines Drehkolbenmotors , im konkreten Fall eines Wan- 
kelmotors, dargestellt, wobei Motorkomponenten wie Wankel- 
scheibe 11a, Motorwelle 17a, Brennraum 14, Zundkerze 20 sowie 
Ein- und Auslasskanal 18 bzw. 21 ersichtlich sind. Die Motorwel- 
le 17a des Drehkolbenmotors dient zur Ubertragung des Mo- 
tordrehmoments und entspricht somit funktionell der Kurbelwelle 
17. 
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Die Ubertragung des von der Kurbel- bzw. Motorwelle 17 
bzw. 17a angebotenen Motordrehmoments auf die im Motor-Getriebe - 
Gehause 10 gelagerte Hinterradantriebswelle 6 erfolgt uber ein 
Untersetzungs-Zahnradgetriebe 26, welches im konkreten Ausfuh- 
rungsbeispiel zweistufig ausgefuhrt ist und in Fig. 3 bzw. 3A 
durch die Teilkreise der einzelnen Getrieberader dargestellt 
ist. Von Bedeutung ist, dass die Kurbel- bzw. Motorwelle 17, 17a 
und das Zahnradgetriebe 26 in dem gemeinsamen Motor-Getriebe - 
Gehause 10 untergebracht sind, und zwar mit fixen, unveranderba- 
ren Achsabstanden zwischen den einzelnen Getriebestuf en (I, II 
in Fig. 4 und 4A) . In Fig. 3 bzw. 3A sind diese fixen Achsab- 
stande bei a bzw. b angedeutet . Das gemeinsame Motor -Get riebe- 
Gehause 10 ist vorzugsweise geschlossen ausgefuhrt, urn ein Aus- 
t re ten von Schmierol bzw. ein Eintreten von Schmutz zu verhin- 
dern. 

Eine noch detailliertere Darstellung des Untersetzungs- 
Zahnradgetriebes 2 6 zeigen die Fig. 4 (Version mit Hubkolbenmo- 
tor) und Fig. 4A (Version mit Drehkolbenmotor) , welche die Mo- 
tor-Getriebeeinheit 8 gemaB der Schnittf uhrung A-A (s. Fig. 3 
bzw. 3A) zeigen. Darin ist ersichtlich, dass das Antriebszahnrad 
2 7 des Getriebes 26, d.h. der ersten Getriebestuf e I, drehbar - 
vorzugsweise mittels Nadellager 27a - auf der Kurbel- bzw. Mo- 
torwelle 17, 17a gelagert und uber eine Kupplung 28, vorzugswei- 
se eine Fliehkraf tkupplung, mit dieser verbunden ist, wodurch 
das Motordrehmoment in die erste Getriebestuf e I eingeleitet 
wird. Auf die Kupplung 28 konnte naturlich auch verzichtet wer- 
den, und das Antriebszahnrad 27 konnte direkt mit der Kurbel- 
bzw. Motorwelle 17, 17a verbunden werden, wodurch der Fahrkom- 
fort allerdings erheblich vermindert wurde. 

Das Abtriebszahnrad 29 der ersten Getriebestuf e I sowie 
das Antriebszahnrad 3 0 der zweiten Getriebestuf e II sind in dem 
hier dargestellten bevorzugten Ausfuhrungsbei spiel auf einer ge- 
meinsamen vorgelegewelle (Zwischenwelle) 31 angeordnet, welche 
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im Motor-Getriebe-Gehause 10 drehbar gelagert ist. Dadurcli kann 
auf kleinstem Raum ein besonders groSes Untersetzungsverhaltnis 
realisiert warden. Die ineinander greifenden Zahnrader 27 und 2 9 
der ersten Getriebestuf e I sind als Wechselrader ausgefuhrt, 
welche nach Abnahme des Gehausedeckels 3 2 gegen eine Zahnradpaa- 
rung mit anderem Raddurchmesser ausgetauscht werden konnen. Da- 
durch ist es mit geringem Aufwand moglich, das Unter- 
setzungsverhaltnis des Getriebes 26 rasch den jeweiligen Ein- 
satzbedingungen anzupassen. 

Das Abtriebszahnrad 33 der zweiten Getriebestuf e II, wel- 
ches sinngemaS in das Antriebszahnrad 3 0 der zweiten Getriebe- 
stufe eingreift, ist in einem Stuck mit einer Hohlwelle 33a aus- 
gebildet und losbar - im vorliegenden Ausf uhrungsbeispiel rait- 
tels Passfeder 34 - mit der Hinterradantriebswelle 6 verbunden. 
Eine Wurmschraube 3 5 sichert die Hinterradantriebswelle 6 gegen 
ein axiales Verrucken. Es sind selbstverstandlich auch andere 
Verbindungselerriente, wie z.B. eine Schraubverbindung 34a (vgl . 
Fig, 10) , anwendbar. Alternativ konnen auch eine elastische 
Kupplung 3 6 (Fig. 5) Oder eine Rutschkupplung 3 7 (Fig. 6) als 
Verbindungselemente zwischen der Hohlwelle 33a und der Hinter- 
radantriebswelle 6 vorgesehen werden, wodurch ein zusatzlicher 
Schutz vor Lastspitzen und Drehschwingungen bewirkt wird. 

Die Lagerung der Hinterradantriebswelle 6 im Motor- 
Getriebe-Gehause 10 erfolgt mittelbar uber die Hohlwelle 33a und 
Walzlager 38. Es besteht jedoch auch die Moglichkeit, die Hin- 
terradantriebswelle 6 direkt, d.h. unmittelbar uber die Walzla- 
ger 38, im Gehause 10 zu lagern. Diese Lagerungsvariante ist in 
Fig. 7 dargestellt. Das Abtriebszahnrad 33 braucht dabei nicht 
mit einer Hohlwelle ausgebildet zu sein. Die Befestigung des Ab- 
triebszahnrades 3 3 an der Hinterradantriebswelle 6 erfolgt mit- 
tels einer Schraube 39, welche uber eine verschlieSbare Offnung 
40 im Motor-Getriebe-Gehause 10 zuganglich ist. Selbstverstand- 
lich konnen anstatt der Schraube 3 9 auch andere losbare Verbin- 
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dungselemente vorgesehen werden; selbst eine unlosbare Verbin- 
dung ware denkbar, wenngleich diese Anordnung den Nachteil hat, 
dass im Fall eines erf orderlichen Austausches der Hinterradan- 
triebswelle 6 das Motor-Getriebe-Gehause 10 zerlegt werden muss- 
te . 

Fig, 7 zeigt auSerdem eine Ausfuhrungsvariante, bei der 
die Hinterradantriebswelle 6 dreigeteilt ist, mit einem mittle- 
ren, im Motor-Getriebe-Gehause 10 drehbar gelagerten Wellenteil 
6' und zwei weiteren Wellenteilen 6a und 6b, welche an einem 
Ende mit dem mittleren Wellenteil 6' losbar - im gezeigten Bei- 
spiel mittels Schraubverbindung 41 - verbunden sind und an ihrem 
anderen Ende die Hinterrader 7 tragen. Diese Teilung der Hinter- 
radantriebswelle 6 hat den Vorteil, dass im Fall eines Wellen- 
bruchs nur der betroffene Teil der Antriebswelle 6 ersetzt wer- 
den muss, wodurch sich der Aufwand (Zeit, Kosten) fur die In- 
standsetzung deutlich verringert . 

Die Befestigung der Motor-Getriebeeinheit 8 bzw. des Mo- 
tor-Getriebe-Gehauses 10 im als Rohrverband ausgebildeten Rahmen 
2 erfolgt mittels Schraubklemmbugel 42, s. Fig. 3, und Fig. 7. 
Im Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 3 kommen drei Schraubklemmbugel 
42 zum Einsatz. Theoretisch wurde schon ein Schraubklemmbugel 42 
ausreichen; diese Minimal losung ware allerdings mit einer hohen 
mechanischen Belastung im Bereich des Schraubklemmbugels verbun- 
den und bote auSerdem nur einen unsicheren Halt. Die Schraub- 
klemmbugel 42 konnen so ausgebildet sein, dass sie an einem Rah- 
menrohr des Rohrrahmens 2 (Fig. 7) oder an zwei parallelen Rah- 
menrohren 2a, 2b (Fig. 5) befestigt werden konnen. Die Befesti- 
gungsvariante uber zwei parallele Rahmenrohre ist zwar strengge- 
nommen statisch unbestimmt, bietet aber im Gegensatz zur erstge- 
nannten Variante auch bei demontierter Hinterradantriebswelle 6 
einen sicheren Halt. (In Fig. 5 und Fig. 7 sind die Schraub- 
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klemmbugel 42 der einfacheren Darstellbarkeit halber 90° ,\iin die 
Hinterradantriebswelle 6 gedreht eingezeichnet 1 ) . 

Ein alternatives Montagekonzept zeigen die Fig. 8 und 
Fig. 9. Danach fullt das Motor-Getriebe-Gehause 10 den Zwischen- 
raum zwischen zwei parallelen Rahmenrohren 2a, 2b teilweise aus 
und wird mittels einer Schraubklemmverbindung 4 3 (Fig. 8) oder 
Bandklemmverbindung 44 (Fig. 9) zwischen die beiden Rahmenrohre 
2a und 2b geklemmt . Als Vorteil dieser Montagevariante ist zu 
werten, dass erstens auf der Fahrzeugunterseite keine Befesti- 
gungs telle hervorragen, welche die Bodenf reiheit vermindern wur- 
den, und zweitens das zusatzlich gewonnene Gehausevolumen zwi- 
schen den Rahmenrohren 2a, 2b als zusatzliches Olreservoir 45 
(Olwanne) genutzt werden kann. 

Um das Untersetzungsverhaltnis auch wahrend der Fahrt va- 
riieren zu konnen, kann die zweite Getriebestuf e II auch als 
mehrgangiges Schaltgetriebe ausgefuhrt sein. In Fig. 10 ist bei- 
spielhaft ein zweigangiges Schaltgetriebe dargestellt. Die zwei- 
te Getriebestuf e II enthalt demnach zwei Zahnradpaarungen 
30a/33a und 30b/33b mit unterschiedlichen Durchmesser- 
verhaltnissen. Die Lagerung der Hinterradantriebswelle 6 erfolgt 
wieder mittelbar uber eine Hohlwelle 46, welche jedoch hier ein 
von den Abtriebszahnradern 33a, 33b materiell getrenntes, eige- 
nes Teil bildet. Die Abtriebszahnrader 33a, 33b sind auf der 
Hohlwelle 46 vorzugweise uber Nadellager 47 drehbar gelagert . Da 
die mechanische Beanspruchung in den Lagerstellen relativ gering 
ist, kann auf die Nadellager 4 7 auch verzichtet werden. Zwischen 
den Abtriebszahnradern 33a, 33b befinden sich eine Schaltmuffe 
48, welche auf der Hohlwelle 4 6 uber eine Verzahnung 4 6a axial 
verschiebbar gelagert ist und durch eine von auEen uber eine 
Schaltstange 49 (s. Doppelpfeil, Fig. 10, mit den Schaltstellun- 
gen SO, SI und S2) verstellbare Schaltgabel 49a verschoben wer- 
den kann. Im gezeigten Beispiel sind drei Stellungen moglich: 
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- In der Neutralstellung SO befindet sich die Schaltmuffe 48 ge- 
nau in der Mitte zwischen den Abtriebszahnradern 33a und 33b; es 
besteht keine kraf tschlussige Verbindung zwischen den Abtriebs- 
zahnradern 33a, 33b und der Hinterradantriebswelle 6; d,h. es 
erfolgt keine Kraf tubertragung . 

- Im 1. Gang (Schaltstellung SI) wird die Schaltmuffe 48 durch 
die Schaltgabel 4 9a gegen das Abtriebszahnrad 33a geruckt, sie 
rastet in dieses ein und stellt dadurch eine kraf tschlussige 
Verbindung zur Hohlwelle 46 bzw. zur Hinterradantriebswelle 6 
her. 

- Im 2. Gang (Schaltstellung S2) wird die Schaltmuffe 48 durch 
die Schaltgabel 4 9a gegen das Abtriebszahnrad 33b geruckt, sie 
rastet in dieses ein und stellt dadurch eine kraf tschlussige 
Verbindung zur Hohlwelle 46 bzw. zur Hinterradantriebswelle 6 
her. Das Untersetzungsverhaltnis ist etwas kleiner wie im 1. 
Gang. 

Kennzeichnend ist, dass die Zahnradpaare 3 0a/3 3a und 
3 Ob/3 3b des Schaltgetriebes standig ineinander greifen - unab- 
hangig von der Schaltmuf f enstellung . 

Die drei verschiedenen Schaltmuf fenstellungen SO, SI und 
S2 werden durch eine sogenannte Indexierung 50 exakt def iniert . 
Die Indexierung 50 befindet sich auf der Schaltstange 49 der 
Schaltgabel 4 9 und besteht aus drei nebeneinander angeordneten 
Rillen 51 und einer zugeordneten Kugel 52, welche abhangig von 
der gewahlten Schaltmuf f enstellung in die korrespondierende In- 
dexrille SO, SI oder S2 einrastet. 

Die beschriebene zweistufige Motor-Getriebeanordnung mit 
Vorgelegewelle 31 erlaubt auSerdem die besonders platzsparende 
Integration weiterer Motorkomponenten; so kann ein Massenaus- 
gleich (im Fall eines Hubkolbenmotors) auf sehr einfache Weise 
eingegliedert werden, indem auf der Vorgelegewelle 31 ein als 
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Zahnrad ausgebildetes Ausgleichsgewicht 53 drehbar, z.B. -mittels 
Nadellager 53a, angeordnet wird, welches von einem auf der Kur- 
belwelle 17 angeordneten Zahnrad 54 gleichen Durchmessers (Uber- 
setzungsverhaltnis 1:1) angetrieben wird, s. Fig. 4. Bei der 
Version mit Drehkolbenmotor kann auf diesen Massenausgleich ver- 
zichtet werden, da keine oszillierenden Massenkrafte auftreten. 

Die Kurbel- bzw, Motorwelle 17, 17a bietet daruber hinaus 
auch noch genugend Platz fur ein Starterzahnrad 55, welches von 
einem Starter 56 uber ein zwischengeschaltetes Startervorgelege- 
getriebe 57 angetrieben wird (vgl . Fig. 4 und 4A) . Das Starter- 
zahnrad 55, das Antriebszahnrad 54 fur den Massenausgleich und 
die Kupplung 2 8 konnen miteinander verbunden sein und solcherart 
vorteilhaf terweise uber einen Kegelsitz 58 auf der Kurbelwelle 
17 befestigt werden. Hierdurch wird eine besonders schnelle Mon- 
tage /Demont age ermoglicht. 

Nach Fig. 4 bzw. 4A kann schlieSlich noch eine Kuhlwas- 
serpumpe 59 auSerst platzsparend im gemeinsamen Motor-Getriebe- 
Gehause 10 untergebracht werden, indem diese koaxial zur Vorge- 
legewelle 31 angeordnet und von der Vorgelegewelle 31 angetrie- 
ben wird, vgl. auch Fig. 10. 
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Patentansp ruche 

Kart-i\ntriebseinrichtung init einem Verbrennungsmotor in Form 
eines Hubkolben- oder Drehkolbenmotors als Antriebsquelle und 
mit einem Untersetzungs-Zahnradgetriebe zwischen dem Verbren- 
nungsmotor und einer Kart-Hinterradantriebswelle , dadurch ge- 
kennzeichnet , dass das Zahnradgetriebe (26) mit der Kurbel- 
welle (17) des Hubkolbenmotors bzw. mit der Motorwelle (17a) 
des Drehkolbenmotors in einem gemeinsamen, vorzugsweise ge- 
schlossenen Gehause (10) untergebracht ist, dass der oder die 
Achsabstande (a, b) der Getriebe-Zahnrader (27, 29; 30, 33) 
im Gehause (10) unveranderbar festgelegt sind, und dass das 
Antriebszahnrad (27) des Getriebes (26) auf der Kurbelwelle 
(17) bzw. Motorwelle (17a) und das Abtriebszahnrad (33) des 
Getriebes (26) auf der Hinterradantriebswelle (6) angeordnet 
sind , 

Antriebseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , 
dass das Antriebszahnrad (27) des Getriebes (26) drehbar auf 
der Kurbel- bzw. Motorwelle (17 bzw. 17a) gelagert und uber 
eine Kupplung (28) , vorzugsweise eine Fliehkraf tkupplung, mit 
der Kurbel- bzw. Motorwelle (17 bzw. 17a) verbunden ist, 

Antriebseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2 , dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Hinterradantriebswelle (6) im gemeinsamen 
Gehause (10) drehbar gelagert ist. 

Antriebseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Abtriebszahnrad (33) des Getriebes (26) mit der Hin- 
terradantriebswelle (6) uber ein Verbindungselement , z.B. ei- 
ne Schraube (39) , losbar verbunden ist, wobei das Verbin- 
dungselement uber eine verschlieSbare Offnung (40) im Gehause 
(10) zuganglich ist. 



5 . Antriebseinrichtung nach Anspruch 3 oder 4 , dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Hinterradantriebswelle (6) dreiteilig aus- 
gefuhrt ist, wobei sie einen inittleren, im Gehause drehbar 
gelagert angeordneten Wellenteil (6') und zwei weitere Wellen- 
teile (6a, 6b) aufweist, welche an einem Ende mit dem mittle- 
ren Wellenteil {€') losbar, z.B. mittels Schraxabverbindung 
(41) , verbunden sind und an ihrem anderen Ende je ein Hinter- 
rad (7) tragen. 

6 . Antriebseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2 , dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Abtriebszahnrad (33) des Getriebes ein- 
stuckig mit einer Hohlwelle (33a) ausgebildet ist, welche im 
Gehause (10) drehbar gelagert und mit der Hinterradantriebs- 
welle (6) losbar, z.B. mittels Passfeder (34), verbunden ist. 

7. Antriebseinrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet , 
dass die Hohlwelle (33) uber eine elastische Kupplung (36), 
z.B. ein Gummielement , uber eine Rutschkupplung (37) mit der 
Hinterradantriebswelle (6) verbunden ist. 

8. Antriebseinrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch 
gekennzeichnet , dass das Getriebe (26) als mehrgangiges 
Schaltgetriebe ausgefuhrt ist. 

9 . Antriebseinrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, 
dass im Fall eines mehrstufigen Getriebes (26) die letzte Ge- 
triebestufe (II) als Schaltgetriebe ausgefuhrt ist. 

10- Antriebseinrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 9, mit 
einem Rohrrahmen (2) als Fahrgestell, dadurch gekennzeichnet, 
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dass das Gehause (10) mit mindestens einem Schraubklemmbugel 
(42) an mindestens einem Rahmenrohr (2a, 2b) befestigt ist. 

11. Antriebseinrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 9, mit 
einem Rohrrahmen (2) als Fahrgestell, dadurch gekennzeichnet , 
dass das Gehause (10) den Zwischenraum zwischen zwei paralle- 
len Rahmenrohren (2a, 2b) teilweise ausfullt und mittels min- 
destens einer losbaren Klemmverbindung, z.B. Schraubklemmver- 
bindung (43) oder Bandklemmverbindung (44) , zwischen die bei- 
den Rahmenrohre (2a, 2b) geklemmt ist • 

12. Antriebseinrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 11, da- 
durch gekennzeichnet , dass das Zahnradgetriebe (26) zweistu- 
fig ausgebildet ist und das Abtriebszahnrad (29) der ersten 
Getriebestuf e (I) sowie das Antriebszahnrad (3 0) der zweiten 
Getriebestuf e (II) auf einer gemeinsamen Vorgelegewelle (Zwi- 
schenwelle) (31) angeordnet sind. 

13. Antriebseinrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Zahnrader (27, 29) der ersten Getriebestuf e (I) 
als Wechselrader mit variablen Raddurchmessern zur Realisie- 
rung von verschiedenen Untersetzungsverhaltnissen ausgebildet 
sind. 

14. Antriebseinrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeich- 
net, dass der die Wechselrader umschlieSende Teil des Gehau- 
ses (10) als abnehmbarer Deckel (32) ausgebildet ist. 

15- Antriebseinrichtung nach einem der Anspruche 12 bis 14, da- 
durch gekennzeichnet, dass auf der Vorgelegewelle (31) ein 
als Zahnrad ausgebildetes Ausgleichsgewicht (53) drehbar ge- 
lagert ist, welches von einem auf der Kurbelwelle (17) ange- 
ordneten Zahnrad (54) gleichen Durchmessers angetrieben wird. 
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16. Antriebseinrichtung na'ch einem der Anspruche 12 bis 15, da- 
durch gekennzeichnet , dass auf der Kurbel- bzw, Motorwelle 
(17, 17a) ein Starterzahnrad (55) angeordnet ist, welches von 
einem Starter (56) uber ein zwischengeschaltetes Startervor- 
gelegegetriebe (57) angetrieben wird. 

17. Antriebseinrichtung nach einem der Anspruche 12 bis 16, da- 
durch gekennzeichnet, dass koaxial zur Vorgelegewelle (31) 
eine Kuhlwasserpumpe (59) angeordnet ist, welche von der Vor- 
gelegewelle (31) angetrieben wird. 
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Zu s amme n f a s s ung 

Kart-Antriebseinrichtung mit einem Verbrennungsmotor in Form ei- 
nes Hubkolben- Oder Drehkolbenmotors als Antriebsquelle und mit 
einem Untersetzungs-Zahnradgetriebe zwischen dem Verbrennungsmo- 
tor und einer Kart-Hinterradantriebswelle , wobei das Zahnradge- 
triebe (26) mit der Kurbelwelle (17) des Hubkolbenmotors bzw. 
mit der Motorwelle {17a) des Drehkolbenmotors in einem gemeinsa- 
men, vorzugsweise geschlossenen Gehause (10) untergebracht ist, 
wobei der oder die Achsabstande (a, b) der Getriebe-Zahnrader 

(27, 29; 30, 33) im Gehause (10) unveranderbar festgelegt sind, 
und wobei das Antriebszahnrad (27) des Getriebes (26) auf der 
Kurbelwelle (17) bzw. Motorwelle (17a) und das Abtriebszahnrad 

(33) des Getriebes (26) auf der Hinterradantriebswelle (6) ange- 
ordnet sind. 



(Fig, 1) 
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